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Abstract 



The recorder includes a data memory, in the form of a ring memory, and two acceleration sensors. The two 
acceleration sensors are arranged at an angle to each other in a horizontal plane. Data interface to 
acceleration sensors may be mounted in the vehicle but outside the equipment unit, e.g. the 
accelerometers for triggering an airbag system. The arrangement can have a data interface for a positioning 
system based on a satellite navigation system , e.g. the GPS. The satellite system position, speed and 
vehicle direction data, as well as its accurate time information, are stored for subsequent reconstruction of 
the accident. 
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) Untalldatenschreiber und Verfahren zur Analyse ainas Unfallgeschehens 

) fitektrpnlachar UnfaBdstanBohreiber zur S patch arung von 
Oaten, die ein UnfaJUgescnehen charaktariaieren. In emaxn 
Fahrzeug, mit efaiom ala Rtngzpefoher ausgablldaten Datan* 
epafcher zur Aufzelohnung dfeser Daten und mlt mindeatens 
zwafl 1m weaentlhihan horizontal und tn etaam WinkaJ 
zuamander ausgerichtetan 8eschleunigungaaentoren odar 
mit enter Datanaehnrttttelle, an die entapreehende aufier- 
hafb dar Oerataalnhaft daa UnrfaUdatanschreJbare on Fahr- 
zeug angeordnate Beachleunigungtteneoren, inabeaondeta 
die Beschleunfgungaaenaoian zur Ausldsung ainas Alrbag- 
System t, anachOeSbar slnd, sowfe mft alnar DatanachnJtt- 
atelle (GPS-Sohntostefle) fQr obi PoaWonsbestimmungsgo- 
rat auf der Basis efnes SateiliteroiavigatfoitssyBtem* (GPS* 
ErnpfBoger}dadureh gafcannzeJchnet. do£ zur genaueron 
Datenerfaaaung fur eta* apatare Rakonatroktton etnaa Un- 
faltgesohahans zuetafieh zu dan Datan dar BezehJeuni- 
gungssansoren dlewfihrend daa Unf ai ge ac hehena tn kurzen 
zeitfEohan Abetfinden vom GPS-Entpfangar aimittaltan Datan 
Obar ala Position (Koordlnaten daa GPS-Ortes), die Ge- 
scfwindigkeit und die Bewegungarfehtung daa Fzhrzeuge 
eowie ore zugahonge ganaue Uhrzeit auf dam R/ngspeichar 
aufzelchenbar 1st. 
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Beschreibung 

Die Erfmdung betrifft einen dektronischen Unfallda- 
tenschreiber gem&B dern Oberbegriff des Patentan- 
spruchs 1 sowie ein Verf ahren zur Analyse eines Unfall- 
geschehens anhand von aufgezeichneten Daten eines in 
einem Fahrzeug angeordneten dektronischen UnfaUda- 
tenschreibers. 

Bin Unfalldatenschreiber zeichnet den Verlauf der 
Ereignisse anhand der von verschiedenen Sensoren er- 
mittelten Daten liber einen Zeitraum auf, der ubhcher- 
weise etwa von 30 Sekunden vor dem UnfaU bis ca. 
3 Minuten nach dem Unf ail reicht Er diem zur beweis- 
rechtlichen Sicherung des Geschefaens. Die Aufzeich- 
nung der Daten erfolgt dabei nach dem Prinzip einer 
Endiosschleife, dh.es bleibt standig ein praktisch 
gleichbleibendes Datenvoiumen gespeichert, wobei der 
Plat* fflr neu aufgezeichnete Daten durch das Ober- 
schreriben der jeweils filtesten Daten geschaffen wird 
(Ringspeicher). Be! den zur Analyse des UnfaHgesche- 
hens herangezogenen Daten handelt es sich neben Da- 
ten fiber die Bet&tigung bestnnmter Funktionseinheiten 
(z. Bl Blinker, Bremsen, Beleuchtung) Im wesentlichen 
urn Transtationsbeschleunigungswerte aus piezoelektri- 
schen Sensoren sowie nm Drehwinkdbeschleunigungs- 
werte aus einem KompaB. Aus diesen Daten werden die 
einzelnen Fahrzeugpositionen, die Fahizeiiggeschwin- 
digkeiten and Fahrzeugausrichtungen vor und nach 
dem UnfaU im nachhinein bestimmt Integriert man die 
Beschieunigung fiber die Zeit, bo erhSlt man die Ge- 
schwindigkeh als Funktion der Zeit Bei ementer Inte- 
gration ergibt sich der vom Fahrzeug zuruckgelegte 
Weg xnnerhalb einer bestimmten Zeitspanne, also die 
jeweilige Position des Fahrzeugs in Abhangigkeit von 
der Zeit Im praktischen Fall werden solche Integrate 
naherungswexse durch Aufsummierung zeh&ch aufein- 
anderfoigender MeBwerte ermittelt 

Eine solche numerische Integration Gber l&ngere 
ZextintervaHe kann jedoch zu erhebhehen Fehlem fuh- 
rea, wenn die Integrationsgrenzen (z_R Anfangs/End- 
zeitpunkt oder Anfangs/Endgeschwlndigkeit) nicht ge- 
nau bekannt sind. Radsensoren, die zur Feststellung des 
zuriickgelegten Wegs herangezogen werden k&nnen. 
lief era im Falle des Blockierens der RBder oder beam 
Schlendern des Fahrzeugs, d. h. also bei einer Bewegung 
quer zur Laufrichtung der Rfider regelmaBig f ehlerhafte 
Werten. 

Auch die aufgezeichneten Besohleunigungsdaten 
selbst kdnnen erheblich fehlerbehaftet sent In einem 
solchen Fall wird bei jedem Integrationsschritt dieser 
Fehler mh aufsummiert so daB der insgesamt entste- 
hende Fehler urn so groBer wird, je linger das Zeitinter- 
vall der Integration ist Die Verfalschung der Beschleu- 
nigungsdaten ergibt sich bei einem Fahrzeug vielfach 
dadurch, daB die Erdbeschleunigung zusatzticfa zur ei- 
gentlichen Fahrzeugbeschiennigung von den Sensoren 
mitgemessen wird. Wenn ein Fahrzeug beispielsweise 
eine nach aufien abwarts geneigte Kurve durchfahrt, 
generiert ein senkrecht zur Fahrtrichtung und senkrecht 
zur vertikalen (Z-Achse des Fahrzeugs) angebrachter 
Beschleunigungssensor ein Miscbsignal aus Zentrifugal- 
und Erdbeschleunigung. Eine entsprechende Problema- 
tik ergibt sich bdm Befahren von unebenen StraBen, die 
das Fahrzeug in Nick- und Rollschwingungen versetzt 
der beim Befahren von aufsteigenden oder abf allenden 
Strafienabschnitten. 

Sieht man fur jeden Freiheitsgrad (drei translator}- 
sche und drei rotatorisch ) jeweils einen eigenen Be- 
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schleunigungssensor vor, lassen sich die einzelnen Grfi- 
6en fehlerfrei bestimmen. Der damit verbundene re* 
chentechnische und sensortechnische Aufwand ist je- 
doch aus wirtschaf dichen Grilnden fur einen kommer- 
5 ziell verwertbaren Unfalldatenspeicher nicht akzepta- 
beL 

Aus der gattungsbildenden DE42 20 963A1 ist ein 
Navigationssystem fur ein Fahrzeug bekannt das urn 
einige Eigenschaften eines Unfalldatenschreibers erwei- 

10 tert ist Dieses fahrzeuginterne Navigationssystem bein- 
haltet neben einer Rechnereinheit einen Azimut-Rich- 
tungssensor, einen WegmeBsensor (Radsensor), eine 
CD-ROM-Speichereinheit fflr eine digttaHsierte Stra- 
Sennetzkarte und einen Funkempfanger GPS-Empfan- 

is ger), der mittels SateUitennavigation (OPS « Global 
Positioning System) Daten fiber die aktuelle geographi- 
scbe Position des Fahrzeugs tiefert Dieses Navigations- 
system ist so konzipiert, daB in zeitlichen Intervallen die 
vom GPS-Empfanger jeweils ennktelte geographische 

20 Position des Fahrzeugs im Sinne eines UnfaUdaten- 
schreibers aufgezeichnet wird. Wird durch bestimmte 
Sensorsignale ein UnfaU festgestellt wird die weitere 
Aufzeichnung van Daten fiber die Fahrbedingungen des 
Fahrzeugs abgebrochen, so daB die bis dahin gespei- 

25 cherten Daten dauerhaft erhalten bleiben und fur eine 
Analyse des Unfallgeschehens zur Verf Qgung stehea 

In welcher Weise eine solche Analyse erf olgen kann 
und welche Aussagen im einzelnen daraus abzulehen 
sand, geht aus der DE 42 20 963 Al nicht hervor. Aus 

30 dieser Schrift ergibt sich keine Anreguqg, die Funktio- 
nen eines UnfaUdatenschreibers durch einen GPS- Em p- 
f anger zu erganzen, also zusatzlich zu der herkdmmlt- 
chen Sensorik zu nutzen. Eine wesentliche Aufgabe des 
dort beschriebenen Systems ist es, im Falle eines Unfalls 

35 eine m&glichst genauc Ortsangabe fur den Unfallort zu 
erm&glichen, urn HiKsdienste, die den Unfallopfern be- 
hOfhch sein sollen. m&glichst schnell und zielaicher her- 
anfuhren zu kdnnen. In einer bevorzugten Ausftthrungs- 
forro dieses Navigationssy stems ist vorgesehen* im Falle 

40 eines eingetretenen Unfalles eine automatische Aussen- 
dung eines entsprechenden HUferufes liber Funk mit 
den exakten Ortsdaten auszulOsen. 

Eine unmittelbare Nutzung der von dem Navigations- 
system aufgezeichneten ICoordinaten der vom GPS- 

45 Empfanger ermrttelten jeweOigen Fahrzeugpositionen 
fun I olgenden auch GPS-Orte genannt) zur Rekonstrub- 
tion des Fahrweges kommt im allgemeinen nicht in Fra- 
ge, da das GPS-SateDiten-Navigationssystem keine 
Werte mit hinreichender Genauigkeit Kefert Die GPS- 

so SatelJhen wurden namlich primar fur militarische Steue- 
rungszwecke installiert Zur Verringerung der Gefahr 
einer miBbrauchlichen Nutzung der technisch mogB- 
chen extrem hohen Ortungsgenauigkeit (Abwdchung 
unter 5 m) werden die GPS-Satelliten so betrieben, daB 

59 die von zivilen Nutzern empfangberen SatelHten-Signa- 
le einer geziehen Verzerrung unterzogen werden, so 
daB die Ortungsgenauigkeit auf eine GrdBenordmnig 
von etwa 100 m beschrankt bleibt Dies ist fur die Re- 
konstruktion eines Unfallgeschehens mindestens urn ei- 

so ne GrAfienordnung zu ungenau. Die Anwendung zu* 
s^tzlicher terrestrischer Einrichtungen bei der Satelli- 
ten-Navigation (z, B. DGPS = Differential Global Posi- 
tioning System) ermOglicht zwar eine deutiiche Verbes- 
senmg der Ortungsgenauigkeit, ist aber ebenfalls nicht 

65 geeignet fur die ortsgetreue Aufzeichnung in einem Un- 
faHdatenschreiber. 

SchiieBlich sei noch auf die DE42 18 397 Al hinge- 
wiesen. Dieser Stand der Technik befaBt sich mit der 
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Verbesserung eines Uirfalldatenschreibers, wobei aber 
nicht auf Daten von einem GPS-EmpfSnger zurttckge- 
griffen wird. Hier sind Sensorcn zur Erfassung von Ge- 
s ch windi gkei tsmfcfi wcrt en vorgesehen. Die Aufzeich- 
nung von Zeitinf ormationen erf olgt punktuell sobald ein 
bestimmtfis Kriterium fur den Fahrzeugzustand (Fahr- 
zeugstillstand Oder Oberschreitung eines Verzoge- 
rungsschwellwertes) erfullt ist. Die gespeicherte Uhrzelt 
erlaubt dann eine Zuordnung der Daten zu einem be- 
sdmmten Verkehrsgeschehen. Sachmformationen fiber 
das Unf allgeschehen Iassen sich nicht ableiten. 

Aufgabe der Erfindung ist es, einen elektronischen 
Unfaildatenschreiber und ein Verfahren zur Auswer- 
tung auf gezeichneter Unfalldaten dahingehend zu ver- 
bessern, daB eine genauere Aussage aber den wflhrend 
eines Unfallgeschehens und unmittelbar vor dein Ein- 
tritt dieses Unfallgeschehens zuruckgelegten Weg eines 
Fahrzeugs gemacht werden kann, ohne daB es hierzu 
der Auf zeichnung von Daten einer speziellen for diesen 
Zweck eingesetzten aufwendigen Zusatzsensorik be- 
darf- 

Geldst wird diese Aufgabe erfindungsgemaB for ei- 
nen Unfaildatenschreiber mH den im Patentanspruch 1 
angegebenen Merkmalen, Durcb die kennzeichnenden 
Merkmale des Unteranspruchs 2 ist dieser Unfaildaten- 
schreiber in vorteflhafter Weise wetter ausgestaltbar. 
Ein erfindungsgemafles Verfahren weist die im Patent- 
anspruch 3 angebenen Merkmale auf. Die Unteranspru- 
che 4 bis 9 beziehen sich auf vorteilhafte Weiterbildun- 
gen dieses Verfahrens, 

Die Erfindung basiert wesendich auf der Erkenntnis, 
daB die Begrenzung der Ortungsgenauigkeit bei der Sa- 
telhten-Navigation durcb Emfuhrung pseudozuffilliger 
Schwankungen auf die fur die Positionsbestimmung von 
den SateHhen ausgesandten Bahn- und Zeitinformatio- 
nen erreicht wird, wobei diese Schwankungen im Ver- 
gieich zu dem relativ kurzen Ablauf eines Unfallgesche- 
hens sehr langsam vonstatten gehen. Wean das Zeitf en- 
ster, in dem die Satellitensignale betrachtet und ausge- 
wertet werden, klein ist (z. Bl < 1 Minute) dann kann 
der Grad der Verzerrung der Signaie zumindest in er- 
ster Nlherung als konstant angenommen werden. Das 
bedeutet, daB die einzelnen ermittelten GPS-Orte, die 
das Fahrzeug im Laufe des Unfallgeschehens passiert 
hat, zwar um bis zu 100 m vom tatsfichlichen passierten 
Ort entfernt Begen konnen, daB aber die Abstande zwi- 
schen den einzelnen GPS-Orten, also ihre relative Lage 
zueinander, wextgehend den tatsSLchlichen Verhalrnissea 
entspricht 

Interpoliert man die einzelnen ermittelten GPS-Orte 
vor dem Unf all fiber einen bestimmten Zeitraum, so 
bekommt man ein "FahrprofiF des vom Fahrzeug zu- 
ruckgelegten Weges. Es handelt ska dabei um ein relati- 
ves FahrprofH, das hinsichtlich seiner absoluten Ortsan- 
gab en wegen der vorstehend beschriebenen GPS-Un- 
genauigkeiten von den absoluten geographischen Koor- 
dmaten des Verlaufs der StraBe, die das Fahrzeug be- 
fahren hat, abweicht Unter der Vorausetzung eines 
klein gew&blten Zeitf ensters (z. B. 20 — 40 Sekunden) ist 
es mdglich, das relative Fahrprofil durch eine einf ache 
Transformation (Nuflpunkrverschiebimg) mh einer aus- 
reichenden Genauigkeit auf den tatsSchHchen Trassen- 
verlauf der benutzten StraBe zu Obertragen. Der Kor- 
rekturvektor far eine solche parallele Ortsverschiebung 
laBt sich auf einf ache Weise ermittehL Der Ort, an dem 
das Fahrzeug am Ende des Unf alb zum endgOltigen 
StEQstand gekommen ist, laBt sich v UstSndig exakt er- 
mittem. Auf der anderen Seite konnen dem Speicher des 



Unfalldatenschreibers diejenigen Koordinaten entnom- 
men werden, di der GPS-Empfenger unmittelbar nach 
Eintritt des Fahrzeugstillstands fur die erreicht e Endla- 
ge des Fahrzeugs ermhtelt hat Durch Differenzbfldung 
5 zwischen diesen Positionsdaten LSBt sich problemlos der 
Korrekturvektor fur die Verschiebung des NuBpunktes 
des benutzten Koordinatensystems errechnen. Zumin- 
dest far die Endphase des Unfallgeschehens handelt es 
sich hierbei um eine quasi exakte GrdBe, die auch fur ein 

io Zeitf enster von relativ kurzer Dauer als hlnreichend 
genau betrachtet werden kann. Unter diesem Gesichts- 
wznkel ist es shmvoll, einen herkfimmiichen elektroni- 
schen Unfaildatenschreiber durch eine Schnittstelle zu 
erweitern, an die ein GPS-Empfcnger anschliefibar ist, 

is so daB zusatziiche Informationen (GPS-Ort, Fahrzeug- 
geschwindigkeit und -richtung, genaue Uhrzelt) aufeei- 
chenbar sind und fur eine genauere Rekonstruktion ei- 
nes Unfallgeschehens zur Verragung stehen. 
Da die Schwankungen der Satelliten-Slgnale tm allge- 

20 meinen eher kontinuieriich und nicht sprunghaft erfol- 
gen, IfiBt sich eine weitere Verbesserung der Genauig- 
keit im Hinblick auf ein bei der Auswertung der aufge- 
zeichneten Signaie vergrSBertes Zeitf enster dadurch er- 
reichen, daB die Tendenz der Schwankungen tinmittel- 

25 bar nach dem Erreichen der Endlage des Fahrzeugs 
bestimmt wird Die Erfindung sieht daher in einer vor- 
teilhaf ten WexterbHdung vor, daB noch ffir eine kurze 
Zeh (z. B. 10—20 Sekunden) unmittelbar nach dem Er- 
reichen der Endlage die GPS-Orte der Endlage weiter 

30 bestimmt und mh der tatsfichlichen Position der Endla- 
ge verglichen werden und hieraus eine Tendenz abgelei- 
tet wird, mit der die auf gebrachten Schwankungen statt- 
finden. Durch Extrapolation fur die Zeit vor dem Errei- 
chen der Endlage lass en sich auf diese Weise zeitabhdn- 

35 gige KoiTekturvektoren far die jewellige Nullpunktver- 
schiebung des Koordinatensystems ablerten. 

Heutige GPS-EmpfSnger lassen es ohne weiteres zu, 
his zu zweimal pro Sekunde die Fahrzeugposition, die 
Fahrzeuggeschwindigkeit und die Fahrtrichtung zu be- 

40 stunmen. 

Kurzere MeBintervafle verbessern die Genauigkeit 
der Aufzeichnung des vom Fahrzeug wfthrend des Un- 
falls und unmittelbar davor zuruckgelegten Strecken- 
verlaufs, der in der Analyse des Unfallgeschehens ermk- 

45 telt wird. Je nach Geschwindigkeit des Fahrzeugs wah~ 
rend eines UnfaUs kann der in z*B* einer oder einer 
halben Sekunde zurBckgelegte Weg vergleichsweise 
groBe Werte annehmen (z. B. 30 bis 50 ra> d. h. die ein- 
zelnen unmittelbar nacheinander ermittelten GPS-Orte 

so konnen ohne weiteres einen Abstand vonemander in 
dieser GrdBenordnung aufweisen. Daher wire eine 
Wegbeschreibung allein anhand der GPS-Orte zu unge- 
nau. ErfindungsgemaB ist daher vorgesehen, die Rekon- 
struktion des zuruckgelegten Weges abschnittsweise 

55 (entsprechend einer Zeitdauer von z. B. einer oder weni- 
gen Sekunden) anhand der auf herkdmmliche Weise (in 
wesentlich kflrzeren Zeitabstfinden von beispiebweise 
1/100 Sekunde) ermittelten Beschleunigungswerte vor- 
zunehmen und die GPS- Daten hn Sinne von Randbedln- 

eo gungen zu berQcksichtfgen» Auf diese Weise l&Bt sich 
der Fahrzeugweg gestfitzt auf die "Fbcpunkte* aus den 
GPS- Da ten quasi durch entsprechende Interpolation 
mit Hflfe der herk5mmhchen Daten extrem genau er- 
mittehL Besonders vorteOhaft dabei ist die Tatsache, daB 

65 die Fahrzeuggeschwmdigkeit, die bisher nur durch ein 
erste Integration der Beschieunigung uber die Zeh er- 
hahen werden konnte, durch das GPS-System an den 
jeweiligen GPS-Orten von vorn herein mit aufleror- 
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dentlich hoher Genauigkeit geliefert wind, so daB die 
"Zwiscfaenwerte* ebenfalls mit hoher Prazision be- 
stimmbarsind 

Eine extrem ho he Genauigkeit in der Unfallanafyse 
laB t sich daim erzielen, wenn zu Beginn der Auswertung 5 
eine Korrektur der voxn UnfaUdatenschreiber regi- 
strierten GPS-Orte vorgenommen wird, indera nach- 
traglich von einem Betrdber z. B. eines DGPS-Systems 
(Differential Global Positioning System) die zum jewei- 
Ugen Mefizeitpunkt aktuell vom DGPS-System ennit- 10 
telten und dort anfgezeichneten exakten Korrekturda- 
ten abgef ragt und zur Berichtigung der auf gezeichneten 
Poshionen verwendet werden. Dadurch ergibt sich far 
die GPS-Orte eine absolute Genauigkeit, die unter 10 m 
liegt In Verbindung mit der beschriebenen Nullpunkt- is 
vcrschicbung erhalt man dann eine hochgenaue Rekon- 
struktion des tatsachlich vom Fahrzeug wahrend des 
Unfalls zurCckgelegtcn Weges. 

Die Er find ting ermOgficht es, aufgrund der — bezo- 
gen auf den tatsachlichen StraBenverlauf — extrem ho- 20 
hen Genauigkeit in der Beschreibung des vom Fahrzeug 
zuruckgelegten Weges eine genaue Aussage beispiels- 
welse dariiber zu machen, auf welch er Fahrspur oder 
Fahrbahnseite sich ein Fahrzeug in der Situation befun- 
den hat die mdgficherweise fur die AuskSsung des Un- 25 
fallgeschehens maflgebend war. Ein wesentlicher Vor- 
teil der Erfindung 1st darin zu sehen, daB deren Durch- 
fuhrung keine Installation einer aufwendigen Zusatz- 
sensorik am Fahrzeug voraussetzL Fur die Detektie- 
rung eines Unfalls und insbesondere die Feststellung des 30 
erreichten Endstadiums des Unfa&geschehens konnen 
beispielsweise die ohnehin vorhandenen Sensoren eines 
Airb&g-Syrtems verwendet werden. Die Funkoonen ei- 
nes herkommlichen Unfalldatenschreibers lessen rich 
durch das beschrtebene System der Satelfiten-Naviga- 35 
don, das vorteilhaf terweise Bestandteil eines im Fahr- 
zeug ohnehin vorhandenen Zielf Qhrungssystems ist; auf 
einf ache Art und Weise wesenthch erweitenL 

PatentansprQche 40 

1. Eiektronischer UnfaUdatenschreiber zur Spei- 
cherung von Daten, die ein Unfallgeschehen cha- 
rakterisieren, in einem Fahrzeug, mit einem als 
Ringspeicher ausgebudeten Datenspeicher zur 45 
Aufzeichnung dieser Daten und mit mindestens 
zwei im wesentlichen horizontal und in einem Win- 
ks! zueinander ansgerichteten Beschleunigungs- 
sensoren oder mh einer DatenschnittsteDe, an die 
entsprechende auBerhalb der Gerateeinheh des so 
OnfaUdatenschreibers im Fahrzeug angeordnete 
Beschleunigungssensoren, insbesondere die Be- 
scnleunigungsseasoren zur Auslosung eines Air- 
bag-Systems, anschlieBbar sind, sowie mit einer Da- 
tenschnittstelle (GPS-Schnittstelle) fur ein Posi- 55 
tionsbestinunungsger&t auf der Bass eines Satelli- 
tennaviga rionssyst ems (GPS-£mpfanger)dadarch 
gekennzeichnet, daB zur genaueren Datenerf as- 
sung fur eine sp&tere Rekonstruktion eines Unfall- 
geschehens zus&tzEch zu den Daten der Beschleu- eo 
nlgungssensoren die wfihrend des UnfaHgesche- 
hens in knrzen zeitHchen Abstfinden vom GPS- 
Empf&nger ennittelten Daten uber die Position 
(Koordinaten des GFS-Ortes> die Geschwindigkeit 
und die Bewegungsrichtuag des Fahrzeugs sowie 59 
die zugehorige genaue Uhrzeit auf dem Ringspei- 
cber aufzeichenbar ist 

2. UnfaUdatenschreiber nach Anspruch l a dadurch 
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gekennzeichnet, daB die Daten des GP3-Empfan- 
gers in Abstanden von etwa 0,5 bis \ Sekund er- 
mittelt und aufgezeichnet werden. 
3. Verfahren zur Analyse eines Unfallgeschehens 
anhand von anfgezeichneten Daten eines in einem 
Fahrzeug angeordneten elektronischen Unfallda- 
tenschreibers, insbesondere nach Anspruch 1, der 
mindestens die Positionsdaten des Fahrzeugs (Ko- 
ordinaten des GPS-Ortesl die von, einem auf der 
Basis eines SateUiten-Navfgatkmssystems arbei ten- 
den und im Fahrzeug angeordneten Posirfonsbe- 
stimxnungsgerats in bestimmten zeidichen Abstan- 
den ermittelt werden, mindestens wahrend einer 
Zeitspanne unmittelbar vor Beginn bis zum Ende 
des Unfallgeschehens aufzeichnet und dauerhaft 
speichert, wobei das Stattfinden eines Unfallge- 
schehens anhand von Sensorsignalen, insbesondere 
anhand der Signale von Sensoren zur Auslosung 
eines Airbag-Systems ermittelt wird und wobei die 
zur Bestimmung der GPS-Orte ausgesendeten Sa- 
teHiten-Signale zur bewuBten Begrenzung der Or- 
tungsgenauigkeit beim Betrieb der Satellhen ver- 
zerrt werden, dadurch gekennzeichnet, 
daB zur Rekonstruktion des vom Fahrzeug wSh- 
rend des Unfallgeschehens und unmittelbar vorher 
zurQckgelegten Weges die Koordinaten des GPS* 
Ortes ana den anfgezeichneten Daten ausgewdhh 
werden, der unmittelbar ermittelt wurde, nachdem 
das Fahrzeug zum Sullstand gekommen ist (Errei- 
chen seiner Endlage) und 

daB beim Vergleich der Koordinaten der vor dem 
Erreichen der Endlage anfgezeichneten GPS-Orte 
mit den exakten Koordinaten des tatsachlichen 
Strafienverlaufs der vom Fahrzeug benutzten 
Fahrstrecke eine NuUpunktverschiebung des Ko- 
ordmatensystems urn ein en Korrekturvektor er- 
folgt, der anhand des Unterschieds zwischen den 
ausgewahlten Koordinaten des GPS-Ortes der 
Endlage und den exakten auf den tatsachlichen 
StraBenverlauf bezogenen Koordinaten dieser 
Endlage besdmmtwurde. 

4* Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine bezogen auf den Zeitpunkt der 
Datenaufzeichnung veranderliche NuUpunktver- 
schiebung vorgenommen wird, indem durch Ver- 
gleich der exakten Position der Endlage mit den in 
der Zeh unmittelbar nach Sullstand des Fahrzeugs 
fur die Endlage anfgezeichneten GFS-Orten eine 
Tendenz der aufgetretenen Fehlergrdfie der GPS- 
Signale ermittelt wird und die vor dem Erreichen 
der Endlage ennittelten GPS-Orte durch Extrapo- 
lation der FehlergroBe Jewells zeitabhangig ent- 
sprechend der ennittelten Tendenz korrigiert wer- 
den. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der vom Fahrzeug zuruckgeleg- 
te Weg abschnittsweise durch Integration anhand 
der von den Beschleunigungssensoren gelieferten 
Beschleunigungsdaten ermittelt wird, wobei zur 
Korrektur etwaiger MeBfehler die vom GPS-Emp- 
flnger gelieferten Daten als Randbedingungen ge- 
nutzt werden. 

(L Verfahren nach Anspruch 5» dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Abschnitte der Integration ge- 
messen an der Dauer des Unfallgeschehens Jewells 
einem kurzen Zeitraum, insbesondere einem Zeit- 
raum von weniger als 1 bis 2 Sekunden entspre- 
chen. 
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7* Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS die Integrationsabschnitte jeweiis 
durch zwei unmittelbar aufeinandcr folgende Mes- 
sungen des GPS-Empfangers begrenzt sind 
& Verfahren nach einem der Ansprttche 5 bis 7, 5 
dadurch gekennzeiehnet, dafi zur Rckocstruktion 
des vom Fahrzeug zuiUckgclcgten Weges die Ge- 
schwindigkeits- und Bewegungsrichtungsdaten des 
GPS-EmpfSngers als Korrekturgrdfien mit beruck- 
sichdgt wcrdeiL to 
9* Verfahren nach einem der AnsprGche 3 bis 8, 
dadurch gekennzeiehnet, daB die aufgezeichneten 
Koordinaten der GPS-Orte zu Beginn der Analyse 
urn Korrekturwerte verandert werden, die nach- 
traglich aus den zeitgerecht aufgezeichneten Kor- 15 
rekturdaten eines Korrektursenders, insbesondere 
aus einem DGPS-System> ermittelt werden. 
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